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SEÑOR  PRESIDENTE  DELA  DEPUBLIGA: 

A nombre  de  los  señores  Eduardo 
Ziegler  y C.a  presenta  una  propuesta 
para  la  construcción  de  un  ferrocarril  de 
lafrontera  de  LaQuiaca  a la  ciudad  de 
Potosí. 

Antonio  Quijarro,  a nombre  . de  los  señores  Eduardo 
Ziegler  0.a  de  Buenos  Aíres,  en  mérito  del  poder  que  en 
debida  forma  acompaño,  me  presento  a la  justificación  de 
usted  por  órgano  del  señor  Ministrode  Hacienda  e Indus- 
tria, y respetuosamente  espongo:  que  en  la  ciudad  de  Bue- 
nos Aires  se  ha  constituido  una  asociación  baje  la  firma  de 
“Eduardo  Ziegler  y C.a”,  con  el  objeto  de  construir  un  fe- 
rrocarril que  partiendo  del  Puerto  Barranquera  sobre  la  cos- 
ta del  rio  Paraná,  pase  i por  Oran  y termine  en  la  frontera 
:de  La  Quiaca,  para  prolongarse  en  seguida  en  nuestro  terri- 
torio, por  de  pronto  hasta  la  ciudad  de  Potosí,  con  un  ramal 
del  Valle  de  Cotagaita  a la  provincia  de  Porco. 

La  propuesta  délo?,  señores  “Ziegler  y C.a”  fué  sometida 
en  Buenos  Aires  durante  la  legislatura  del  pasado  año  de 
1885  a la  deliberación  de  la  Cámara  de  Diputados,  y se  tra- 
mitó en  el  seno  de  la  Comisión  de  Obras  Públicas,  expi- 


diéndose  por  ella  nn  despacho  favorable  el  dia  7 de  diciem- 
bre con  acompañamiento  de  nn  proyecto  de  ley  contenido  en 
25  artículos,  segnn  se  se  ve  por  el  impreso  qne  acompaño 
entre  los  recaudados  de  esta  presentación. 

La  exeesiva  acumulación  de  asuntos  en  la  Cámara  de 
Diputados  argentina  no  dió  lugar  a que  en  las  sesiones  del 
pasado  año  se  hubiese  sancionado  el  proyecto  de  ley  so- 
metido por  la  Comisión  del  ramo,  sin  embargo  de  contar  con 
poderoso  apoyo  en  la  opinión,  en  las  Cámaras  y en  el  De- 
partamento ejecutivo;  pero  es  seguro  que  en  las  sesiones  de 
este  año  que  comenzarán  a principios  del  mes  de  mayo,  ha 
de  ser  expedida  la  ley  que  autorice  la  construcción  del  ferro 
carril  propuesto* 

Está  probado  que  entre  las  naciones  independientes  de 
Sud-América,  ninguna  de  ellas  posee  mayor  extensión  de 
ferrocarriles  construidos  que  la  República  Argentina,  ha- 
biendo precedido  a la  ejecución  de  las  distintas  líneas  que 
existen  combinaciones  financieras  que  no  pertenecen  al  mis- 
mo sistema.  Esto  quiere  decir  que  en  aquel  país  afortunado 
se  ha  hecho  bastante  experiencia  en  orden  a la  construcción 
de  ferrocarriles,  según  los  diversos  sistemas  conocidos;  y 
por  lo  tanto  cuando  la  propuesta  de  los  señores  Ziegler  y C.a 
ha  sido  aceptada  desde  un  principio  con  tan  señalado  fa- 
vor, es  indudable  que  para  ello,  existen  razones  poderosas, 
siendo  las  mas  culminantes  la  extraordinaria  importancia  de 
la  empresa  bajo  el  aspecto  de  los  intereses  argentinos,  su 
incalculable  trascendencia  como  via  de  comercio  internacio- 
nal, la  novedad  altamente  beneficiosa  del  plan  financiero  en 
que  reposan  sus  combinaciones,  y la  respetabilidad  de  los 
proponentes  como  capitalistas,  como  hombres  de  empresa 
y de  distin  guida  honorabilidad,  los  cuales  han  afirmado  la 
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propuesta  argentina  con  un  depósito  d e [ciento  cincuenta  mil 
pesos  moneda  nacional. 

Después  de  estas  observaciones  de  carácter  j eneral, 
me  contraeré  a exponer  lasque  son  concernientes  a la  pro- 
puesta que  someto  para  la  construcción  de  la  sección  bo- 
liviana de  La  Quiaca  a Potosí,  sobre  bases  que  fundamen- 
talmente son  las  mismas  que  las  de  la  sección  argentina, 
sin  otra  diferencia  que  la  de  unas  pocas  cláusulas  secunda- 
rias que  reconocen  por  causa  la  especialidad  de  nuestras 
condiciones  políticas  y sociales. 

§1. 

Unidad  de  pensamiento  qiie  liga  las  dos  secciones  del 
ferrocarril. 

Ante  todo,  conviene  tener  muy  presente  la  circunstan- 
cia esencial  de  que  las  dos  secciones  se  ¡bailan  íntimamente 
ligadas,  de  tal  suerte  que  en  la  mente  de  los  empresarios 
y para  sus  combinaciones  financieras,  tienen  que  constituir 
un  solo  plan.  El  extremo  inicial  de  la  línea  estará  situado 
en  la  márgen  derecha  del  poderoso  rio  Paraná,  surcado  ac- 
tualmente por  numerosos  barcos  a vapor  que  hacen  el  ser- 
vicio de  un  tráfico  activo  en  aquellas  prósperas  comarcas,  a 
mas  de  infinitas  embarcaciones  a vela  destinadas  al  carguío 
de  artículos  que  exijen  un  flete  mas  barato.  La  sección  ar- 
gentina que  partiendo  del  Puerto  Barranquera  debe  atrave- 
sar los  territorios  de  Orán  hasta  la  frontera  de  La  Quiaca, 
beneficiará  centros  de  población  y tierras  feraces  imprimien- 
do de  ese  modo  mayor  impulso  al  desarrollo  de  la  coloniza- 
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cion  que  ahora  mismo  se  está  efectuando  en  proporciones 
que  causan  asombro.  Ligándose  con  la  sección  boliviana, 
que  por  de  pronto  llegará  a la  ciudad  de  Potosí,  punto  cén- 
trico de  |la  inagotable  región  argentífera  de  Bolivia,  el 
proyectado  ferrocarril  si  se  le  considera  en  su  extensión 
general  y en  la  magnífica  unidad  de  sus  combinaciones, 
constituirá  una  empresa  de  primera  magnitud  y destinada 
a ensancharse  gradualmente  en  un  porvenir  no  remoto.  Efec- 
tivamente, una  línea  ferrocarrilera  de  carácter  internacio- 
nal, que  descansa  uno  de  sus  extremos  en  la  potente  arteria 
del  rio  Paraná,  línea  que  en  el  desarrollo  de  su  trayecto  ha 
de  valorizar  ilimitadamente  las  excelentes  tierras  ique  en 
vasta  extensión  se  ofrecen  desde  puerto  Barranquera  hasta 
Orán  y sus  adyacencias,  y que  seguidamente  va  a vivifi- 
car las  comarcas  metalíferas  de  mayor  riqueza  que  existen 
en  Bolivia,  es  ciertamente  una  empresa  que  podrá  ser  cali- 
ficada de  jigantesca  sin  hipérbole  alguna. 

Para  los  cálculos  de  los  iniciadores  de  esa  bella  empre- 
sa, la  circunstancia  insinuada  de  la  mutua  influencia  de 
las  dos  secciones  que  la  han  de  componer,  es  en  verdad  una 
base  firme  de  apreciaciones  animadoras  que  no  pueden  mé- 
nos  que  ofrecer  perspectivas  de  un  éxito  seguro.  Es  obvio 
comprender  que  la  sección  argentina  conforme  estuviere 
avanzando  en  su  construcción,  brindará  rendimientos  gra- 
dualmente progresivos,  de  tal  manera  que  cuando  toque  en 
Orán,  es  muy  probable  que  baste  a cubrir  los  intereses  del 
capital  y los  gastos  da  la  administración,  lo  que  en  el  siste- 
ma financiero  de  estas  modernas  combinaciones  puede  repu- 
tarse como  resultado  plenamente  satisfactorio.  Bajo  estos 
auspicios  de  prosperidad,  debidos  a la  explotación  de  la 
sección  argentina,  comenzará  3a  de  Bolivia,  por  decirlo  así, 
sobre  seguro,  sin  que  existan  sombras  de  duda  respecto  de 
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la  realidad  de  la  empresa,  y contando  con  un  cúmulo  de  da- 
tos y observaciones  sobre  detalles  de  construcción  y siste- 
ma  administrativo  del  ferrocarril,  que  producirán  ilimitada 
confianza  en  el  público  y nina  seguridad  absoluta  en  los 
procedimientos  de  la  legislatura  y del  gobierno.  En  este 
sentido,  podemos  afirmar  que  Bolivia  disfrutará  de  condi- 
ciones señaladamente  mas  ventajosas,  porque  pondrá  mano 
en  la  obra  estando  ya  eliminadas  las  eventualidades  posi- 
bles de  contingencia,  que  por  lo  general  son  inevitables  en 
empresas  de  este  género.  Es  verdad  ique  para  la  sección 
argentina,  constituye  también  la  de  Bolivia  un  motivo  jsério 
de  estímulo  y una  base  racional  de  cálculos  importantes, 
porque  es  evidente  que  un  camino  de  hierro  que  cruce  el  de- 
partamento de  Potosí  hasta  el  pié  de  su  afamado  cerro,  con 
una  ramificación  a la  provincia  de  Porco,  que  (es  esencial- 
mente argentífera,  y donde  está  ubicado  el  asiento  minero 
de  Huanchaca,  con  otros  varios  de  notable  importancia,  ha  de 
rendir  forzosamente  pingües  utilidades,  y los  productos 
argentinos,  como  las  azúcares  de  Tucumán,  los  vinos  de 
San  Juan  y Mendoza,  y las  harinas  de  Santa  Fé,  tendrán 
un  mercado  mas  en  que  expenderse  a precios  ventajosos. 


§ ii- 


El  sistema  financiero  de  esta  propuesta  es  incompara- 
blemente superior  al  de  construcción  con  garantía 
de  interés. 

Es  tópico  importancia  fundamental  el  que  vá  indica- 
do en  el  epígrafe  de  este  párrafo;  y me  persuado  de  que 
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el Supremo  Gobierno  ha  de  adoptar  con  íntimo  icón  venci- 
miento el  sistema  financiero  a que  él  se  refíere,  por  la  razón 
decisiva  de  que  sus  ventajas  características  le  hacen  preferi- 
ble a los  otros  sistemas  generalmente  empleados  para  la 
construcción  de  ferrocarriles,  siendo  el  mas  notable  entre 
estos  el  que  consiste  en  el  otorgamiento  de  un  privilejio  de 
esplotacion  por  el  término  de  noventa  y nueve  años,  "con 
mas  una  garantía  de  interés  para  el  capital  invertido  por 
un  cierto  período  de  tiempo,  a condición  de  entrar  en¡el  do- 
minio del  Estado  la  línea  ferrocarrilera  a la  espiración  del 
privilegio. 

En  el  sistema  de  la  inversión  gradual  de  fondos,  a me- 
dida que  lo  exjen  los  trabajos  de  construcción,  emitiendo  pa- 
ra el  efecto  bonos  al  interés  módico  del  seis  por  ciento  anual 
y uno  por  ciento  de  amortización  acumulativa,  la  nación  em- 
plea sus  rentas  de  la  manera  mas  juiciosa  que  sea  posible  re- 
comendar, con  fines  esencialmente  reproductivos.  Durante 
el  término  de  la  construcción  la  empresa  contratista  es  la 
que  hace  frente  al  pago  del  interés  y de  la  amortización,  con 
la  circunstancia  de  que  mas  tarde  las  erogaciones  hechas 
por  este  segundo  concepto  han  de  ser  reconocidas  y reembol- 
sadas por  el  Tesoro  de  la  Nación.  Terminada  la  construcción 
de  la  línea,  entra  el  estado  en  el  pleno  dominio  y aprovecha- 
miento del  ferrocarril,  sin  otra  preocupación  'que  la  de  pro 
mover  los  intereses  generales  del  país,  de  contribuir  al  desa- 
rrollo de  las  industrias  embrionarias  y al  acrecentamiento 
de  las  empresas  mineras  y sin  mas  reato  que  el  de  atender 
el  servicio  de  los  bonos,  cuya  cancelación  ha  de  ser  progresi- 
vamente acelerada  por  consecuencia  natural  de  las  condicio- 
nes inherentes  al  método  de  la  amortización  acumulativa, 
sin  perjuicio  de  poder  estipularse  la  cláusnk^  que  permita 
amortizaciones  extraordinarias. 


Dehese  modo,  la  Nación  adquiere  paulatinamente,  sin 
Necesidad  de  esfuerzos  superiores  y de  sacrificios  costosos, 
una  propiedad  valiosa  y productiva,  que  puede  administrar 
directamente  o por  arrendamiento  confiado  a la  compañía 
constructora,  ejerciendo  en  todos  casos  la  suprema  e incon- 
iestáda  vigilancia  que  corresponde  en  los  bienes  nacionales. 

En  el  sistema  del  privilejio  por  noventa  y nueve  años, 
con  ganratía  de  interés  por  un  período  mas  o ménos  proion 
gado,  la  Nación  tiene  que  aguardar  el  trascurso  de  ese  tér- 
mino secular  para  entrar  en  el  goce  de  la  línea  ferrocarrile- 
ra, miéntras  que  en  el  sistema  propuesto  por  los  señores  Zie- 
gler  y C.a  el  ferrocarril  construido  queda  en  manos  del  Es- 
tado desde  el  momento  mismo  de  la  conclusión  de  la  obra. 

No  siendo  dable  imaginar  que  en  la  administración  del 
ferrocarril  se  cifre  la  espectativa  de  crecidas  ganancias  para 
aumentar  los  ingresos  del  erario,  y siendo  lo  mas  racional 
suponer  que  un  gobierno  ilustrado,  que  anhela  impulsar  los 
. multiplicados  elementos  de  progreso  y riqueza  que  existen 
en  el  país  mediante  la  incomparable  acción  de  una  línea  fe- 
rrocarrilera, cuidará  de  que  las  tarifas  de  pasajes  y fletes 
sean  tan  módicos  que  apenas  excedan  la  medida  de  los  gas 
tos  de  administración.  No  sucede  lo  propio  en  el  régimen 
de  los  noventa  y nueve  años  de  privilegio;  aun  cuando  el  Es- 
tado se  reserve  la  facultad  de  acordar  con  la  empresa  la  for 
macion  de  las  tarifas,  este  remedio  no  siempre  puede  reunir 
la  eficacia  que  es  de  desear,  a causa  de  ser  sumamente  difícil 
para  el  Estado  penetrar  en  los  infinitos  pormenores  que 
abarca  la  esplotacion  de  un  ferrocarril;  y fuera  de  esto,  esa 
vigilancia  no  puede  ser  legítima  sino  durante  el  término  en 
que  prevalece  la  obligación  de  cubrir  la  garantía  de  interés. 

Nadie  ignora  cuán  beneficiosas  son  las  influencias  de 
un  ferrocarril  en  todos  los  ramos  de  la  actividad  humana, 
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pudiendo  determinarse  como  signo  [característico  de  su  in- 
conmensurable poder  la  promoción  extraordinaria  de  la  ri- 
queza privada  y de  la  pública  que  es  su  natural  consecuen- 
cia. Recibiendo  un  soplo  de  incalculable  pujanza  todas  las 
industrias  del  país  y todos  los  elementos  del  adelanto  mo- 
derno, merced  a los  efectos  irresistibles  del  ferrocarril,  la 
capacidad  rentística  de  la  tesorería  aumenta  en  escala  pro- 
porcional a los  progresos  alcanzados,  permitiendo  por  lo  tan- 
to atender  con  desahogo  y facilidad  a ¡las  obligaciones  del 
ser  vicio  de  los  bonos  emitidos.  Entre  las  rentas  que  el  fe- 
rrocarril creará  o levantará  a una  altura  desconocida,  hay 
que  mencionar  principalmente  los  rendimientos  aduaneros, 
que  en  la  época  moderna  constituyen  para  los  estados  su 
recurso  mas  considerable  y saneado.  Puede  sentarse,  en 
este  sentido,  como  proposición  evidente  por  si  misma  la  de 
que  un  ferrocarril  calculado  según  los  principios  espuestos, 
provee  al  costo  de  su  construcción  y a los  gastos  de  conser 
vacion  y administración  con  perfecta  seguridad,  con  proba- 
bilidad de  ofrecer  dividendos. 

La  bondad  de  este  sistema  de  construcción  por  emisión 
gradual  y sucesiva  de  bonos,  ha  sido  unánimemente  reco- 
nocida en  la  República  Argentina;  y allí  mismo  puede  de- 
cirse que  es  una  novedad,  porque  fuera  del  primer  ensayo 
hecho  con  el  mejor  suceso  en  la  provincia  de  Entre  Ríos, 
no  hay  otra  empresa  contratada  según  estos  principios  fue- 
ra de  la  que  ha  sido  recientemente  negociada  con  don  Lúeas 
González  para  la  prosecución  de  ferrocarril  del  norte. 

§ ni. 

Conveniencia  trascendental  del  régimen  de  las  aduanas 

comunes. 

Aunque  es  evidente  que  el  Gobernó  de  Bolivia,  com- 


pebentemente  autorizado  que  fuere  por  el  poder  lejislativo, 
se  hallaría  en  perfecta  aptitud  de  llevar  a cabo  por  si  solo 

la  empresa  estipulando  combinaciones  hipotecarias  al  res- 
pecto, me  parece  que  el  plan  se  facilitaría  mucho  mas,  y 
hasta  podrían  mejorar  sus  condiciones  de  negociación,  si 
los  dos  países  interesados  decidiesen  ajustar  una  conven- 
ción para  crear  aduanas  comunes  en  los  puntos  que  fuesen 
designados  por  ser  convenientes. 

Aparte  de  esta  consideración,  existe  la  de  que  en  el  ré- 
gimen de  la  aduana  común  la  recaudación  de  los  ingresos  se 
halla  mejor  garantida  para  Jos  dos  países  contratantes,  ofre- 
ciendo por  lo  mismo  mayor  aliciente  para  los  empresarios 
contratistas  del  ferrocarril. 

Además,  estando  demostrado  anteriormente  (pie  existe 
una  conexión  íntima  entre  las  dos  secciones  de  la  línea  fé- 
rrea, al  grado  de  que  en  los  cálculos  y combinaciones  de  la 
compañía  constructora  han  de  considerarse  corno  si  constitu- 
yéran  una  sola  empresa,  es  natural  comprender  el  interés 
común  que  surge  para  las  dos  naciones  de  fomentar  la  eje- 
cución de  la  proyectada  línea  mediante  una  mutua  coopera- 
ción, francamente  enunciada,  y reducida  al  rango  de  una 
convención  internacional,  cuya  fórmula  sería  la  de  la  adua- 
na común. 

Sería  inoficioso  detenerse  en  consideraciones  para  de- 
mostrar que  el  régimen  de  la  liga  aduanera  reportará  tam- 
bién otros  beneficios,  fuera  de  los  ya  señalados,  estrechando 
vínculos  de  amistad  y creando  solidaridad  de  intereses  eco- 
nómicos, que  entre  naciones  vecinas  constituye  un  pode- 
roso lazo  de  unión. 

El  principio  fundamental  sobre  el  que  han  de  girar  las 
estipulaciones  de  la  aduana  común,  supongo  que  sería  el  de 
-asegurar  la  perfecta  unidad  del  sistema  administrativo,  res- 
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guardando  al  propio  tiempo  en  la  medida  de  lo  posible  la  au- 
tonomía de  las  partes  contratantes.  Es  muy  probable  que- 
en  esos  arreglos  se  propendería  a modelar  estas  combinacio- 
nes según  las  prácticas  de  la  afamada  unión  aduanera  de 
Alemania  o Zollverein,  adoptando  naturalmente  aquellas 
modificaciones  que  la  especialidad  del  caso  hubiere  de  exi- 

jir- 

§'  iv- 

Caractéies  distintivos  de  esta  combinación. 

Habiendo  señalado  la  índole  del  sistema  de  emisión  gra- 
dual de  bonos,  cuyas  ventajas  son  palmarias,  y estando 
también  demostrada  la  trascendental  importancia  del  ré- 
gimen de  la  unión  aduanera,  conceptúo  que  será  de  utilidad 
hacer  notar  la  peculiaridad  altamente  beneficiosa  que  pro vie- 
ne de  la  combinación  acertada  de  estos  elementos  para  la 
ejecución  de  las  grandes  obras  de  interés  público. 

Puede  en  verdad  calificarse  de  muy  feliz  la  combina- 
ción de  emitir  bonos  al  portador  para  pagar  con  ellos  la 
construcción  del  ferrocarril,  paulatinamente, a medida  que 

las  obras  avanzan,  aplazando  entretanto  la  obligación  de  su 
servicio  para  el  interés  y la  amortización  hasta  el  momento 

mismo  en  que  entrando  la  República  en  posesión  del  ferro- 
carril construido,  se  halle  al  propio  tiempo  ámpliamente 
provista  de  recursos  efectivos  que  ha  de  féndir  la  via  férrea 
por  un  lado  y la  aduana  común  portel  otro,  con  un  desarrollo 
extraordinario  resultante  de  los  portentosos  efectos  consi- 
guientes a un  ferrocarril. 

Considerando  analíticamente  estas  operaciones  finan- 
cieras, para  sintetizarlas  después  en  su  precioso  conjunto,  se 
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viene  en  conocimiento  de  que  ellas  se  reducen  a una  presta- 
ción garantida  de  crédito  por  parte  del  Estado,  en  retribu- 
ción de  los  servicios  efectivos  que  llevan  a cabo  los  construc- 
tores; y esto,  sin  gravámen  fiscal  alguno,  puesto  que  los  em- 
presarios se  comprometen  a recibir  el  producto  de  la  venta  de 
los  bonos  por  razou  del  precio  estipulado  y a medida  de  los 
trabajos  que  realizan. 

Por  efecto  natural  de  esta  condición  sarje  la  convenien- 
cia de  que;los  constructores  concurran  a la  colocación  de  esos 
bonos  u obligaciones  en  el  mercado  europeo;  porque  siendo 
de  su  cuenta  el  pago  de  comisiones  a los  banqueros  y el  de 
los  intereses  de  la  suma  emitida,  durante  la  construcción  de 
la  via  férrea,  adviértese  con  toda  claridad  que  están  intere- 
sados en  obtener  el  mayor  producto  a fin  de  reducir  los  indi- 
cados gravámenes,  que  como  es  inevitable  pesan  sobre  el 
valor  nominal  de  los  títulos.  De  esta  manera  sirven  eficaz- 
mente los  intereses  del  fisco,' a causa  de  la  relación  íntima  . 
que  existe  entre  el  mayor  tipo  de  la  emisión  y el  menor  cos- 
to de  la  construcción  del  ferrocarril;  y para  fortalecer  esta 
mutua  conveniencia  se  han  establecido  seguridades  y garan- 
tías tomadas  de  la  misma  combinación  o sistema  adoptado 
para  prestijíar  con  ellas  la  firma  del  Gobierno  de  Bolivia, 
cuyo  crédito  quedará  convenientemente  establecido  en  las 
Bolsas  de  Londres  y París. 

Con  iguales  propósitos  se  han  ideado  otras  estipulacio- 
nes de  mayor  o menor  importancia,  pero  todas  de  eficaces 
resultados,  como  por  ejemplo,  la  de  cubrir  el  déficit  que  en 
los  primeros  años  pudiera  resultar  en  el  servicio  de  los  bo- 
nos, con  parte  de  la  renta  aduanera  después  de  aplicar  la  del 
ferrocarril,  percibiéndose  ámbos  rendimientos  directamente 
y con  la  intervención  oficial  del  caso,  por  el  representante 
del  banco  o sindicato  que  hubiese  contratado  la  operación. 
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Estas  garantías  y seguridades  son  indispensables  para 
el  buen  éxito  de  la  combinación  proyectada,  porque  es 
bien  sabido  que  para  los  individuos  como  para  las  naciones 
el  crédito  depende  de  la  efectividad  de  los  medios  compro- 
metidos al  reembolso  del  préstamo.  Si  erróneamente  se 
quisiera  restringir  esa*'  efectividad  de  medios,  se  ocasionaría 
probablemente  la  reducción  del  tipo  de  emisión,  lo  que 
equivaldría  a aumentar  el  costo  del  ferrocarril. 

Es  una  ley  económica  bastante  conocida  la  de  que  el 
interés  o renta  que  se  paga  a los  capitalistas  por  el  prés- 
tamo de  sus  fondos,  sube  o baja  en  todas  las  esferas  co- 
merciales, según  fueren  los  riesgos  o emergencias  que  se 
teme  arrostrar. 

Al  considerar  este  punto  de  la  propuesta,  y a fin  de 
proceder  a su  adopción  con  el  convencimiento  íntimo  de 
sus  ventajas  peculiares,  conviene  tener  presente  que  las 
obligaciones  que  suscribe  la  nación  solo  comienzan  a ser 
efectivas  en  el  momento  mismo  en  que  ella  entra  en  la  po- 
sesión de  la  línea  férrea  con  absoluto  dominio  y percibe  las 
rentas  que  proceden  de  una  explotación  establecida  yá  de 
-antemano.— Empieza,  pues,  el  compromiso  de  servir  esas 
obligaciones  solo  cuando  el  estado  tiene  en  sus  manos  los 
bienes  cuyo  valor  en  títulos  al  portador  haya  puesto  en  cir- 
culación; porque  ántes  de  ese  evento  no  ha  tenido  que  ha- 
cer el  mas  pequeño  desembolso,  pues  como  ya  lo  hice  notar 
-en  otra  parte,  la  empresa  es  quien  realiza  con  fondos  pro- 
pios el  pago  de  comisiones  y el  servicio  de  intereses,  duran- 
te la  construcción. 
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Son  estas  las  esplicaciones  qué1  per  ahora  juzgo  con  ve 
niente  someter  a la  consideración  del  Supremo  Gobierno,  a 
efecto  de  que  forme  concepto  de  la  propuesta  que  presento 
a nombre  de  los  señores  Eduardo  Ziegler  y C.a,  en  forma 
de  proyecto  de  ley  por  comodidad  de  redacción ; y me  hallo 
dispuesto  a suministrar  ulteriormente  cuantas  esplanaciones 
fueren  necesarias,  yá  sea  de  palabra  o por  escrito. 

Siendo  posible  que  el  Supremo  Gobierno  decida  por 
"vía  de  tramitación,  que  él  Concejo  Municipal  de  Potosí 
produzca  un  informe  sobre  este  asunto,  me  intereso  para 
que  en  ese  caso  se  mande  sacar  una  copia  legalizada, 
quedando  las  piezas  originales  para  que  el  Supremo  Gobier- 
no pueda  continuar  dedicando  su  atención  al  estudio  de  la- 
materia  sin  interrupción  al  gima. 

Reproduciendo  cuanto  llevo  espuesto,  y alimentando  la 
confianza  de  una  favorable  acojida  de  parte  de  los  ilustrados 
personajes  que  ejercen  las  funciones  del  poder  ejecutivo  , 

Pido  a usted,  señor  Presidente  de  la  República,  se  dig- 
ne someter  la  propuesta  de  los  señores  Eduardo  Ziegler  j 
C.a  a la  deliberación  de  la  próxima  lejislatura,  mediante  un 
mensaje  especial  recomendaticio:  será  justicia.  . 

La  Paz,  enero  30  de  1886. 

Á.  Qui JARRO. 


PROYECTO  BE  LEY. 

Artículo  l.°  El  Poder  Ejecutivo  procederá  a la  cons- 
trucción de  un  ferrocarril  de  trocha  ancha,  que  partiendo  de 
la  frontera  de  La  Quiaca  termine  por  de  pronto  en  la  ciudad 
de  Potosí,  a fin  de  realizar  de  ese  modo  la  prolongación  de 
la  línea  argentina  que  deben  construir  los  señores  Eduardo 
Ziegler  y C.a  de  las  márjenes  del  rio  Paraná  pasando  por 
Orán  al  mencionado  punto  de  La  Quiaca. 

La  construcción,  de  la  línea  principal  y de  los  ramales 
que  serán  determinados  oportunamente,  será  contratada  con 
los  mencionados  señores  Ziegler  y Cycon  sujeción  a las  si- 
guientes bases: 

§ 1. — Los  señores  Ziegler  y C.a  presentarán  los  pla- 
nos, presupuestos  y demás  estudios  definitivos  de  la  via  den- 
tro de  un  año  de  la  fecha  en  que  terminen  los  de  la  sección 
argentina  de  la  costa  del  Paraná  a La  Quiaca.  Estos  estu- 
dios deberán  ser  hechos  por  ingenieros  del  Departamento  de 
ingenieros  de  la  Reblipúca  Argentina,  y ajustados  a las 
prácticas  de  dicha  República. 

§ II. — Aprobados  estos  estudios  por  el  Poder  Ejecu- 
tivo dentro  de  los  tres  meses  de  la  fecha  de  su  presentación, 
se  procederá  a fijar  el  precio  kilométrico  de  la  via;  y la  em- 
presa comenzará  sus  trabajos ' en  los  seis  meses  siguientes, 
debiendo  entregar  la  via  completamente  terminada  y con  el 
tren  rodante  convenido,  dentro  de  los  cuarenta  meses  des- 
pués de  la  fecha  en  que  se  termine  la  sección  argentina. 

§ III. — Sin  embargo  de  lo  precedentemente  espuesto 
en  cuanto  a la  determinación  de  los  ramales  que  será  conve- 
nida entre  el  Poder  Ejecutivo  y los  constructores,  queda  es- 
tablecido desde  ahora  que  tendrán  derecho  a construir  un 
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ramal  que  parta  del  punto  mas  adecuado  en  el  valle  de  Co- 
tagaita,  con  dirección  a la  Provincia  de  Porco,  todo  con  su- 
jeción al  resultado  de  los  estudios  técnicos  que  han  de  prac- 
ticarse. 

§ IV. — En  el  presupuesto  se  detallará  todo  lo  relati- 
vo a la  via  fija,  tren  rodante,  estaciones,  telégrafos  y demá& 
accesorios  de  la  via.  Si  durante  la  ejecución  de  los  traba- 
jos se  manifestare  la  conveniencia  de  variar  el  trazado,  po- 
drá efectuarse  esa  variación  de  acuerdo  con  el  ingeniero  ins- 
pector del  Gobierno,  ) 

§ V. — Los  constructores  recibir  án  en  pago  bonos  del 
(6  %)  seis  por  ciento  de  inte  rés  anual  y (1  %)  uno  por  cien- 
to de  amortización  acumulativa,  al  tipo  que  fuere  negociado 
por  el  representante  de  Bolivia,  de  acuerdo  con  la  empresa 
constructora.  La  moneda  establecida  para  estos  bonos,  así 
como  para  el  servicio,,  de  los  intereses  y de  la  amortización, 
será  la  de  las  libras  esterlinas. 

§ VI. — Estos  bonos  estarán  especialmente  garantidos 
por  la  línea,  sus  productos,  y por  la  parte  correspondiente  a 
Bolivia  en  los  ingresos  líquidos  de  la  Aduana  común  que  se 
establezca  en  el  punto  o puntos  mas  adecuados,  conforme  a 
las  estipulaciones  de  la  convención  internacional  del  caso,  y 
subsidiariamente  con  las  demás  rentas  de  la  nación. 

§ VII. — Terminada  la  construcción  de  la  línea  y entre- 
gada al  Gobierno,  el  sindicato  o banco  que  efectúe  la  com- 
pra de  estos  bonos,  tendrá  el  derecho  de  nombrar  un  conta- 
dor interventor  y los  empleados  necesarios  pagados  por  el 
Gobierno  de  Bolivia,  para  que  pueda  inspeccionar  la  direc- 
ción del  ferrocarril.  Dicho  interventor  se  recibirá  de  las 
entradas  líquidas  del  ferrocarril,  y percibirá  en  la  Aduana 
la  parte  correspondiente  a Bolivia,  en  la  cantidad  que  fuere 
necesaria  para  acudir  al  servicio  de  los  bonos. 


§ VIII. — Esos  fondos  serán  depositados  en  el  Banco 
Nacional  de  Buenos  Aires  por  el  interventor,  de  acuerdo 
con  el  Gobierno  de  Bolivia;  y con  este  mismo  requisito  se 
efectuarán  las  remesas  en  letras  o en  especies  para  el  servi- 
cio de  los  bonos  en  Europa;  sin  embargo,  el  contador  inter- 
ventor podrá  hacer  por  sí  las  remesas  indicadas,  en  cuyo 
caso  el  Gobierno  no  será  responsable  de  las  emergencias  de 
esta  operación. 

§ IX. — La  Sociedad  constructora  hará  con  fondos  pro- 
pios el  servicio  de  estos  títulos  durante  la  construcción  de 
la  línea,  siendo  de  su  cuenta  el  servicio  de  intereses  y de 
cuenta  del  Gobierno  el  de  la  amortización.  El  Gobierno 
devolverá  a los  constructores  en  el  momento  en  que  se  reci- 
ba de  la  línea,  el  importe  de  esta  amortización. 

Si  después  de  terminada  la  construcción  de  la  línea,  el 
Gobierno  estimare  conveniente-  que  la  empresa  del  ferroca- 
rril con  tinúe  bajo  la  administración  de  la  Sociedad  construc- 
tora, podrá  llevarse  a ejecución  este  plan,  mediante  contrato 
especial  que  se  ajustará  a su  debido  tiempo;  y en  igualdad  de 
circunstancias,  siempre  que  el  Gobierno  se  proponga  arren- 
dar la  esplotacion  de  la  línea,  la Sociedad  constructora  ten- 
drá la  preferencia. 

Queda  establecido  que  la  Sociedad  arrendataria  tendrá 
la  obligación  de  colocar  el  cánon  estipulado  a la  orden  del 
banco  o sindicato  que  hubiese  negociado  los  bonos,  bajo  las 
condiciones  que  oportunamente  serán  acordadas  con  el  Po- 
der Ejecutivo. 

§ X. — El  Gobierno  acreditará  en  Londres  o París,  tan 
pronto  como  lo  pida  la  Sociedad  constructora  un  agente  di 
plomático  que  firme  el  bono  general  y los  particulares. 


§ XI. — Los  gastos  qué  demande  la  impresión  de  esos 
bonos  y los  sellos,  serán  de  cuenta  del  Gobierno,  así  como 
correrán  las  comisiones  de  los  banqueros  por  cuenta  de  los 
constructores. 

§ XII. — La  emisión  de  esos  bonos  se  hará  por  partes, 
según  lo  pidan  los  contratistas  y en  relación  a los  trabajos 
que  se  efectuaren  y a los  materiales  que  la  empresa  com- 
pre en  Europa;  y su  producto  se  depositará  en  el  banco 
nombrado  de  acueido  entre  el  Gobierno  y los  constructores. 

§ XIII. — Los  fondos  obtenidos  según  la  base  anterior, 
solo  podrán  ser  invertidos  por  el  banco  depositario,  en  el 
pago  de  las  obligaciones  que  siguen: 

(a)  El  ingeniero  inspector  en  Bolivia  que  nombrará 
oportunamente  el  Gobierno,  entregará  a los  constructores 
mensualmente  un  certificado  del  trabajo  ejecutado,  con  arre- 
glo a la  unidad  de  precios  convenida;  y sobre  este  certifica- 
do, el  Gobierno  mandará  entregar  letras  a los  contratistas 
contra  el  banco  o sindicato  de  Londres  o París,  a un  plazo 
desde  ocho  a noventadias  vista,  a opcion  de  los  contratistas. 

(b)  El  ingeniero  inspector  o el  representante  diplo- 
mático que  para  los  efectos  de  esta  ley  ha  de  constituir  el 
Gobierno  en  Europa,  tomará  nota  de  los  materiales  com- 
prados por  los  constructores,  y con  arreglo  a esa  nota  dará 
a éstos  o a sus  representantes  un  certificado  que  será  paga- 
do por  el  banco  o sindicato  a su  presentación. 

(c)  Al  efectuarse  el  pago  de  cada  uno  de  estos  certi- 
ficados, se  deducirá  un  (10  %)  diez  por  ciento  que  quedará 
en  poder  del  banco  como  garantía  del  servicio  de  los  bonos 
durante  la  construcción. 
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(d)  Cuando  esta  retención  de  garantía  llegue  a la  can- 
tidad de  (50,000  £)  cincuenta  mil  libras  estérlinas,  cesarán 
los  efectos  del  inciso  que  antecede;  y los  pagos  a los  cons- 
tructores serán  por  el  importe  total  de  los  certificados. 

§ XIV.— Los  contratistas  esplotarán  la  via  miéntras 
dure  la  construcción. 

§ XY. — Los  contratistas  no  tendrán  derecho  a inde- 
mnización por  los  perjuicios  resultantes  en  la  construcción; 
pero  no  así  si  ellos  procediesen  de  fuerza  estraña  y mayor. 
Es  entendido  que  los  plazos  estipulados  quedarán  suspen- 
sos, en  todos  los  casos  en  que  la  interrupción  de  los  estu- 
dios y de  los  trabajos  provenga  de  fuerza  mayor. 

§ XYI. — Los  empleados  y peones  al  servicio  de  la  em- 
presa, quedan  exceptuados  del  servicio  militar,  y sus  propie- 
dades de  toda  clase  serán  libres  de  cualquier  gravámen  fis- 
cal o municipal. 

§ XVII. — Toda  divergencia  que  surgiere  entre  el  Po- 
der Ejecutivo  y los  constructores,  con  ocasión  de  la  inteli- 
gencia de  la  ley  y de  la  ejecución  del  contrato,  se  dirimirá 
por  árbitros  nombrados  uno  por  cada  parte  y el  tercero  por 
ambos  dos. 

Artículo  2.°  Declárase  de  utilidad  pública  los  terre- 
nos de  la  traza  de  la  línea,  en  la  estension  necesaria  para  la 
via  y las  estaciones,  procediendo  el  Gobierno  a la  expropia- 
ción y entrega  gratuita  a los  contratistas. 

Artículo  3.°  Se  adjudicará  a la  Compañía  construc- 
tora lotes  de  tierras  públicas,  en  la  proporción  de  una  legua 
alternada  a cada  lado  de  la  línea;  y siempre  que  no  existie- 
ren tierras  del  Estado  en  una  o mas  secciones  del  trayecto 
para  la  demarcación  de  estos  lotes  alternados,  la  Sociedad 


constructora  tendrá  el  derecho  de  pedir  superficies  de  igual 
dimensión  en  otra  parte  del  territorio  de  la  República  donde 
hubiere  terrenos  baldíos. 

Artículo  4.°  Las  máquinas,  útiles  y herramientas,, 
materiales  de  toda  clase,  y víveres  destinados  para  los  em- 
pleados y trabajadores,  serán  libres  de  todo  gravámen  fiscal 
o municipal. 

Artículo  5.°  La  reglamentación  de  esta  ley  será  pro- 
vista por  el  Poder  Ejecutivo,  y los  gastos  que  demande  im- 
putados a la  misma,  sin  perjuicio  de  partidas  especiales  que 
podrán  ser  fijadas  anualmente  en  el  presupuesto  general. 

Nota  bene. — La  presente  propuesta  es  sometida  por  el 
suscrito  a nombre  de  los  señores  Eduardo  Ziegler  y Com- 
pañía de  Buenos  Aires,  como  representante  de  la  Compañía 
constituida  por  ellos. 

La  Paz,  30  de  enero  de  1886. 

A.  Quijabeo. 


ANEXOS. 

NÚMERO  f. 

Propuesta  de  los  señores  Eduardo  Ziegler  y C?  acepta- 
da por  la  Comisión  de  Obras  Públicas  de  la  Cámara 
de  Diputados  en  la  República  Argentina . 


24.°  Congreso  Nacional. 


Cámara  de  Diputados. 


Órden  del  dia  JV.°  39. 

Sumario. 

1— \ Ferrocarril  a la  frontera  boliviana.  2 — Colonia  pastoril  en 
el  rio  Santa  Cruz. 

Comisión  de  Obras  Públicas. 

A la  H.  Cámara  de  Diputados  de  la  Nación. 

La  Comisión  de  Obras  Públicas  lia  estudiado  detenida- 

* * 

mente  a propuesta  presentada  por  lo  < señores  Eduar- 


do  Ziegler  y C.a  para  la  construcción  de  un  Ferrocarril,  des- 
de Puerto  Espedicion  sobre  el  Bermejo,  hasta  La  Quiaca, , 
en  la  frontera  de  Bolivia;  y de  acuerdo  con  el  proponente 
en  las  nuevas  bases  consignadas  en  el  proyecto  de  ley  ad- 
junto, tiene  el  honor  de  aconsejaros  su  sanción,  por  las  razo- 
nes que  espondrá  el  miembro  informante. 

Sala  de  la  Comisión,  setiembre  7 de  1885. 

Domingo  T.  Pérez — Torcuato  Gilbert — Luis  F.. 

Araoz — Filemon  Posse — Juan  Coquet . 

PROYECTO  DE  LEY. 

El  Senado  y Cámara  de  Diputados,  etc. 

Artículo  l.° — Autorízase  al  P.  E.para  celebrar  un  con- 
trato con  los  señores  Eduardo  Ziegler  y C.a  para  la  cons- 
trucción de  un  Ferrocarril  de  trocha  ancha,  que  partiendo 
-del  Puerto  Barranquera  u otro  de  la  costa  de  Rio  Para- 
ná, pasando  por  Orán  (Provincia  de  Salta,)  termine  en 
La  Quiaca  (línea  de  frontera  con  la  República  Boliviana.) 

Art.  2o. — Los  señores  Ziegler  y C.a  presentarán  los  pla- 
nos, perfiles  y demás  estudios  definitivos  de  la  vía  den- 
tro de  un  año  de  la  fecha  en  que  se  firme  el  contrato. 

Art.  3.° — El  P.  E.  no  aprobará  los  estudios  que  pre- 
sente la  Empresa  sin  prévio  informe  del  departamento 
de  Ingenieros,  el  que  lo  espedirá  dentro  de  tres  meses  de 
la  fecha  en  que  le  fuesen  presentados. 

Art.  4.°- — Aprobados  los  estudios, se  fijará  el  precio  ki- 
lométrico de  la  vía;  y la  empresa  comenzará  sus  trabajos 
en  los  seis  meses  siguientes, debiendo  entregar  la  vía 
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completamente terminada  y con  el  tren  rodante  convenido 
dentro  de  cuatro  años  desde  la  fecha  en  que  se  dé  prin- 
cipio a la  obra. 

Art.  5.°— En  el  presupuesto  se  detallará,  todo  lo  rela- 
tivo a la  vía  fija,  tren  rodante,  estaciones,  telégrafos  y de- 
más  accesorios  de  la  vía. 

Art.  6.°— Los  constructores  no  tendrán  derecho  a in- 
demnización por  deterioros  o perjuicios  que  puedan  sufrir 
en  la  ejecución  de  las  obras. 

Art.  7.°— Los  constructores  recibirán  en  pago  bonos 
del  6 % de  interés  anual  y 1 % de  amortización  acumula- 
tiva al  tipo  de  88  % en  oro. 

Art.  8.°— Si  los  contratistas  vendiesen  a algún  Sindi- 
cato los  bonos  a nn  tipo  mayor  del  señalado  por  esta  ley,  el 
excedente  se  dividirá  por  partes  iguales  entre  el  Gobierno 
y los  contratistas. 

Art.  9.°  Estos  bonos  estarán  especialmente  garanti- 
dos por  la  línea  y sus  productos,  que  quedará  hipotecada- 
para  su  servicio. 

Art.  10.— La  sociedad  constructora  hará  el  servicio 
de  estos  títulos  durante  la  construcción,  siendo  por  cuen- 
ta de  ella  el  servicio  de  intereses  y por  cuenta  del  Gobier- 
no el  de  la  amortización,  el  que  devolverá  a los  construc- 
tores en  el  momento  en  que  se  reciba  de  la  línea. 

Art.  1 1 .—La  emisión  de  estos  bonos  solo  se  hará  des- 
pués del  1.*  de  enero  1887,  salvo  que  el  P,  E.  decidiese 
hacerlo  ántes  de  dicha  fecha. 

Art.  12.  El  Gobierno  nombrará  en  Londres  o París 
tan  pronto  como  lo  pida  la  sociedad  constructora,  nn  re- 
presentante que  firme  el  bono  general  y los  particulares. 


Art.  13.— Los  gastos  que  demande  la  impresión  de 
esos  bonos  y sellos,  serán  de  cuenta  del  Gabierno;  las 
comisiones  a los  banqueros  por  cuenta  de  los  constructores. 

Art.  14. — La  emisión  de  esos  bonos  se  hará  por  par- 
tes según  lo  pidan  los  contratistas  y en  relación  a los  tra- 
bajos que  se  efectúen  y a los  materiales  que  la  empresa  com- 
pre en  Europa,  y su  producto  se  depositará  en  poder  del 
banquero  que  se  nombrará  de  acuerdo  entre  el  Gobierno 
y los  constructores. 

Art.  15. — De  estos  fondos  se  dispondrá  a la  presen- 
tación de  los  certificados  que  entregará  el  Gobierno  en  esa 
capital  o su  comisionado  en  Europa,  y para  lo  cual  el 
Gobierno  procederá  oportunamente  al  nombramiento  de 
éste. 

Art.  16. — El  pago  de  estos  cetificados  se  hará  en  la 
forma  siguiente: 

1. ° — El  Ingeniero  Inspector  déla  vía  representante 
del  Gobierno,  entregará  a los  constructores  mensualmen- 
te un  certificado  del  trabajo  ejecutado,  con  arreglo  a los 
precios  unitarios  y sobre  ese  certificado  el  Gobierno  en- 
tregará a los  contratistas  letras  contra  los  banqueros,  en 
un  plazo  desde  ocho  a noventa  dias  vista  a opcion  de  los 
contratistas. 

2. °— El  Ingeniero  Inspector  del  Gobierno  en  Europa,  „ 
recibirá  los  materiales  que  hayan  de  venir  de  aquellas  fá- 
bricas, tales  como  rieles,  tren  rodante,  telégrafos  y demás 
que  corresponde  a la  vía  fija,  y dara  a los  constructores  o 
a sus  representantes  un  certificado,  el  que  será  pagado 
por  el  banquero  a su  presentación. 

3.o — De  cada  certificado  de  los  dados  por  el  Gobier- 
no en  esta  capital  o por  el  Ingeniero  en  Europa,  se  dedu- 


eirá  un  diez  por  ciento  (10  %)  que  quedará  en  poder  del 
banquero  como  garantía  del  servicio  de.  los  bonos  durante 
la  construcción. 

Art,  17.— Los  contratistas  explotarán  la  vía  mién- 
tras  dure  la  construcción. 

Art.  18.— Si  en  la  ejecución  de  los  trabajos  resulta- 
se la  conveniencia  de  variar  el  trazado,  podrá  ello  efectuar- 
se de  acuerdo  con  el  departamento  de  Ingenieros. 

Art.  19. — Declárase  de  utilidad  pública  los  terrenos 
^ocupados  para  la  traza  de  la  línea  en  la  es  tensión  necesa- 
ria para  vía  y estaciones,  procediendo  el  Gobierno  a su  ex- 
propiación y entrega  a los  contratistas. 

Art.  20. — Al  firmarse  el  contrato  definitivo,  después 
de  la  presentación  de  los  estudios  a que  hace  referencia  el 
artículo  2.°,  los  señores  Ziegler  y C.a  depositarán  ($  150,000 
m/n.)  ciento  cincuenta  mil  pesos  moneda  nacional  en  fon- 
dos públicos,  que  se  devolverán  cuando  el  depósito  en  po- 
der del  banquero  alcance  a la  suma  de  ($  500,000)  quinien- 
tos mil  pesos  moneda  nacional. 

Art.  21 — Los  constructores  podrán  emplear  en  las 
obras,  las  maderas  y materiales  que  hubiesen  en  los  terri- 
torios nacionales. 

Art.  22.^-Ei  P.  E.  podrá  hacer  que  un  Ingeniero  de 
la  Nación  acompañe  a los  de  la  empresa  en  los  estudios  a 
que  se  refiere  el  artículo  2.° 

Art.  23. — Los  empleados  y peones  al  servicio  de  la 
-empresa  quedan  exceptuados  del  servicio  militar. 

Art.  24. — Toda  divergencia  que  surgiese  entre  el  P. 
E.  y los  constructores,  con  ocasión  de  interpretar  ésta  y el 
•contrato  se  dirimirá  por  árbitros  nombrados  uno  por  ca- 
da parte  y el  tercero  por  ambos. 
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Art.  25.— La  reglamentación  de  esta  ley  será  hecha  - 
por  el  P.  E.  y los  gastos  que  demande  imputados  a la  mis- 
ma. 

Torcuato  Gilbert — Luis  F.  Araoz — Juan  Coquet—Fi- 
lemon  Posse — Domingo  T.  Pérez . 


NÚMERO  2. 

Propuesta  de  los  señores  González  y (7.a 

Ha  sido  aceptada  con  entusiasmo  por  la  ley  del  Con- 
greso argentino,  N.°  1,733,  de  16  de  octubre  de  1885,  para 
la  prolongación  simultánea  del  Ferrocarril  Central  Norte 
por  la  traza  del  Valle  de  Lerma  hasta  la  ciudad  de  Salta  y 
por  el  trazado  directo  de  Cobos  hasta  la  de  Jujuy,  y el  ra- 
mal de  Chumbicha  y Catamarca. 

• , , • ■ • • • ’•  i 

La  propuesta  González. 

Hé  aquí  la  nota  con  que  lós  señores  Lúeas  González 
y C,a  elevaron  al  Congreso  la  propuesta  para  construir  fe- 
rrocarriles, de  que  hemos  dado  cuenta  ántes  de  ahora. 

Buenos  Aires,  setiembre  de  1885. 

Al  Honorable  Congreso  de  la  Nación: 

Excmo.  señor: 

Lúeas  González  y C.a  a V.  H.  respetuosamente  espo- 


nen:  Que  al  objeto  de  construir  por  cuenta  de  ]a  Nación 
las  prolongaciones  de  F.  C.  C.  N.  hasta  las  ciudades  de  Sal- 
ta, Rioja,  Jujuy  y Catamarca,  han  presentado  las  bases  ad- 
juntas que  tienen  el  honor  de  someter  a la  consideración  de 
V.  H.  y bajo  las  cuales  se  comprometen  a ejecutar  la  termi- 
nación de  estas  lineas  tan  reclamadas  por  los  intereses  del 
Norte  de  la  República. 

Creemos,  Excmo.  señor,  que  el  sistema  propuesto  es  el 
mas  conveniente,  porque  estos  caminos  serán  construidos 
por  cuenta  de  la  Nación  y ellos  mismos  responden  a las 
obligaciones  contraídas,  sin  que  el  Tesoro  Público  tenga  que 
hacer  desembolsos  de  dinero  ántes  de  estar  concluidos  y 
produciendo,  lo  cual  importa  una  verdadera  ventaja  en  paí- 
ses nuevos,  en  que  su  progreso  reclama  siempre  gastos  su- 
periores a los  recursos  ordinarios. 

Otra  de  las  ventajas  de  este  sistema  de  construcción 
-consiste  en  las  garantías  que  ofrece  al  Gobierno  por  cuya 
cuenta  se  construye  y a los  capitalistas  que  dán  su  dinero 
con  este  objeto,  pues  ambos  tienen  la  mas  completa  segu- 
ridad que  ese  dinero  no  podrá  emplearse  sino  en  la  construc- 
ción de  la  obra  a que  se  destina;  y que  ésta  a su  vez  servirá 
de  garantía  especial  para  el  servicio  de  los  Bonos  que  se  dán 
en  pago. 

En  este  sistema  de  construcción,  cuando  los  caminos 
construidos  producen  mayor  suma  que  la  que  importa  el  ser- 
vicio de  los  Bonos  que  se  dán  en  pago,  esa  suma  pertenece 
al  Gobierno  y es  una  nueva  fuente  de  riqueza  para  el  país ; 
miéntras  que  en  el  sistema  de  un  mínimum  de  interés  ga- 
rantido que  se  usa  generalmente,  esas  utilidades  son  para 
las  compañías  propietarias  de  las  obras,  habiendo  tenido, 
sin  embargo,  el  Gobierno  que  asumir  las  mismas  responsa- 
bilidades que  haciendo  las  obras  por  su  propia  cuenta. 
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Una  vez  concluidos  los  ferrocarriles,  la  administración 
de  ellos  se  liará  por  el  Gobierno  ya  Sea  directamente  o por 
medio  de  una  empresa  que  la  obtenga  por  un  contrato,  lo 
cual  proporciona  al  Gobierno  la  ventaja  de  poder  fijar  las 
tarifas  que  las  necesidades  e intereses  del  país  reclamen. 

El  sistema  de  los  ferrocarriles  garantidos  ofrece  el  in- 
conveniente de  que  en  caso  de  espropiaeion,  el  Gobierno  de- 
be pagar  por  indemnización  un  veinte  por  ciento  sobre 
su  valor,  cláusula  que  siempre  se  estipula  en  los  contratos, 
miéntras  que  en  este  sistema,  haciéndose  tales  obras  por 
cuenta  del  Gobierno  figuran  desde  el  principio  en  el  Haber 
de  la  Nación,  lo  cual  contribuye  a robustecer  y consolidar 
su  crédito- 

Estamos  dispuestos,  Excmo.  señor,  a dar  ya  sea  ver- 
balmente o por  escrito  todas  las  esplicaciones  y datos  que 
sobre  esta  propuesta  se  nos  pidan  en  la  seguridad  de  que  es- 
te sistema  de  construcción  es,  en  nuestra  opinión,  el  mas 
conveniente,  en  la  situación  actual  del  país  para  terminar  la 
red  principal  de  los  ferrocarriles  nacionales. 

Excmo.  señor. 

Lúeas  González  y C* 


NÚMERO  3. 

La  provincia  de  Santa  Fé  goza  de  inmensa  prosperi- 
dad, y en  este  orden  es  acaso  la  segunda  después  de  la  de 
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Buenos  Aires.  No  es,  pues,  de  estrañar  que  haya  logrado 
colocar  sus  títulos  al  5 %.  Entretanto,  es  satisfactorio  con- 
templar que  el  sistema  de  la  emisión  gradual  de  bonos  para 
la  construcción  de  ferrocarriles,  se  difunde  con  rapidez. 

El  ferrocarril  de  Santa  Fé  a las  Colonias. 

Santa  Fé  ha  entrado  en  una  via  franca  de  progresos. 

Las  líneas  férreas  ván  cruzando  en  todos  sentidos  su 
territorio  y propendiendo  con  su  poderosa  influencia  al  des- 
arrollo de  su  riqueza. 

Inaugurado  hace  pocos  meses  el  ferrocarril  hasta  la  co- 
lonia Lehmann,  los  trabajos  de  prolongación  del  mismo  se 
han  proseguido  con  actividad  y deben  tomar  en  breve  gran 
impulso. 

Telégramas  de  Londres  comunican  haberse  emitido  en 
la  presente  semana  los  títulos  de  5 % que  el  Gobierno  sau- 
tafecino  entrega  en  pago  de  la  construcción  de  la  línea. 

Esta  emisión  asciende  a 650,000  £ nominales,  y se 
destina  al  pago  de  los  162  kilómetros  que  medirán  las  pro- 
longaciones, a saber:  100  kilómetros  al  norte  de  la  colonia 
Lehmann,  50  kilómetros  del  ramal  a San  Cárlos  y 12  £ ki- 
lómetros del  ramal  al  puerto  de  Colastiné. 

Miéntras  esta  emisión  se  colocaba,  los  señores  Hume 
hermanos,  constructores  de  las  líneas,  y a cuya  recomenda- 
ble actividad  se  debe  el  progreso  de  las  mismas,  llevaban 
adelante  las  obras  de  prolongación. 

Actualmente,  se  hallan  terminados  todos  los  terraple- 
nes y obras  de  carpintería,  y están  sobre  el  terreno  los  ma- 
teriales para  las  estaciones.  Los  ensanches  ordenados  para 


los  edificios  de  la  prolongación  hállanse  muy  adelantados  en  * 
Santa  Fé. 

Por  otra  parte,  vienen  en  camino  2,000  toneladas  de 
rieles  y accesorios,  2,500  durmientes  de  hierro,  2 locomoto- 
ras, 30  wagones  y otros  materiales  de  servicio. 

Los  constructores  esperan  dejar  la  obra  definitivamente 
terminada,  a fines  del  año  entrante. 

«La  Nación»  de  Buenos  Aires,  diciembre  12/85. 


NÚMERO  4. 

La  apertura  del  camino  de  Salta  a Resistencia,  es 
medida  trascendental.  Quedará  dominado  el  Chaco  austral 
en  toda  su  estension,  y el  Puerto  Barranquera  de  donde 
arrancará  el  ferrocarril  de  los  señores  Ziegler,  recibirá  con 
tal  motivo  otro  contingente  de  valioso  impulso. 

Camino  de  Resistencia  a Salta. 


Con  fecha  30  de  noviembre  escribe  el  teniente  coronel 
de  ingenieros  señor  Host,  que  dirige  la  construcción  del  ca- 
mino carretero  al  través  del  Chaco,  lo  siguiente: 

«Hoy  he  dirigido  al  coronel  Czetz,  jefe  de  la  4.a  sección 
del  estado  mayor  del  ejército,  la  primera  sección  del  plano 
déla  delineacion  del  camino  a Salta,  comprendiendo  la  zona 


del  litoral  desde  el  puerto  Barranquera,  costa  del  Paraná, 
hasta  mi  campamento  sobre  la  barranca  del  Saladillo,  cuya 
situación  geográfica  he  determinado  a los  27°  34,12,,19///  la- 
titud sur,  59°  10/16//31///  longitud  oeste  de  G-reenwich,  0o 
oeste  del  meridiano  de  Buenos  Aires. 


El  Saladillo  tiene  20  metros  de  ancho  por  1 m.  80  a 2 
metros  de  profundidad;  su  agua  es  salobre,  pero  potable. 
Este  riacho  tiene  su  origen  en  los  desagües  del  interior  del 
Chaco  y desemboca  en  el  rio  Paraná,  frente  al  Empedrado. 


Toda  la  extensión  del  campo,  hasta  este  punto,  donde 
llegan  los  últimos  colonos,  o sea  diez  kilómetros  desdé  Re- 
sistencia, se  inunda  fácilmente.  Por  lo  tanto  solo  se  le  des- 
tina a la  ganadería  y a las  plantaciones  que  poco  sufren  con 
la  invasión  de  las  aguas. 

Para  cruzar  el  Saladillo  con  los  carros  de  la  proveedu- 
ría he  tenido  que  construir  un  puente  provisorio  de  campa- 
ña, teniendo  material  de  primera  clase  como  ser  quebracho 
colorado  y palmas,  tomados  en  el  bosque  inmediato. 

El  terreno  en  que  se  ha  fundado  la  colonia  Resistencia 
es  arenoso,  mezclado  con  partículas  orgánicas  que  con  la 
abundancia  de  agua  y los  rayos  de  un  sol  casi  tropical  pro- 
ducen vigorosa  vegetación. 

El  parage  ofrece  ventajas  para  la  agricultura:  los  pas- 
tos nada  dejan  que  desear  para  las  haciendas  y animales  de 
labranza.  Además,  cuenta  con  vias  de  comunicación  para 
llegar  al  puerto  de  Barranquera,  sin  contar  con  las  que  ofre- 
cen el  brazo  del  Paraná  y el  de  San  Fernando,  en  el  rio  Ne- 
gro. Con  las  provincias  del  norte  se  comunicará  por  el  ca- 
mino que  vengo  delineando  y construyendo. 

Tengo  para  los  trabajos  62  indios  sinipis,  muy  buenos 
hacheadores,  procedentes  del  resto  de  la  tribu  de  este  nom- 


bre  que  habita  la  costa  del  Paraná  occidental,  entre  los  ríos 
. Tragadero  y Negro,  negociantes  en  leña  y pasto  con  la  ve- 
eina  ciudad  de  Corriéntes. 

El  pueblo  de  Resistencia  desde  que  se  instaló  en  él  el 
gobernador  del  Chaco  austral,  está  perfectamente  organiza- 
do y causa  asombro  al  viajero  encontrarse  en  lugar  de  las 
ehozas  de  los  aldeanos  que  se  imaginaba,  un  centenar  o mas 
de  casas  de  material  cocido,  con  cómodas  y ventiladas  ha- 
bitaciones, rodeadas  de  jardines.  Entre  todos  los  edificios, 
sobresale  el  destinado  a la  escuela  pública. 

Aquí  estoy  en  la  puerta  del  Chaco  misterioso,  esperan- 
do la  escolta  que  debe  bajar  de  Napalpi  y que  se  compondrá 
de  un  escuadrón  del  6.°  de  caballería,  pues  las  compañías 
del  batallón  de  marina  regresan  a Buenos  Aires  para  ser  li- 
cenciadas. 

De  un  momento  a otro  espero  la  escolta  y entonces  le- 
vantaré el  campamento  para  continuar  con  el  trazado  del 
camino  através  del  Chaco  austral,  hasta  llegar  al  rio  Jura- 
mento y colocar  allí  la  tienda  en  el  paraje  denominado  La 
Brea,  distante  de  aquí  450  kilómetros  si  es  exacta  la  posi- 
ción geográfica  que  se  le  asigna  en  la  carta  de  la  república: 
82°  norte,  rumbo  verdadero.» 

«La  Nación»  de  Buenos  Aires,  diciembre  15/85. 
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Algunos  datos  referentes  a \&  propuesta  Ziegler , y a los 
precedentes  anexos.  . 


Barranquera  es  un  puerto  del  Rio  Paraná  situado  a los 
2"°  SS'IQ'7  de  latitud  sud  y 58°  od'6'7  de  longitud  del  meri- 
diano de  Greenwich,  frente  a la  ciudad  y puerto  de  Co- 
rrientes un  poco  mas  abajo  de  la  embocadura  del  caudoloso 
Rio  Paraguay.  El  canal  de  navegación  tiene  en  esos  para- 
ges  80  piés  de  fondo  y pasan  por  allí  de  subida  o bajada 
numerosos  barcos  a vapor  e infinitos  veleros. 

Resistencia  es  la  ciudad  capital  del  Chaco  austral  ar- 
gentino, situada  a 7 kilómetros  de  la  costa  del  gran  Rio  Pa- 
raná, y a 1 y medio  kilómetros  del  Puerto  de  San  Fernando 
sobre  el  Rio  Negro,  tributario  del  Paraná. . El  nombre  de 
Resistencia  proviene  de  que  sus  primeros  pobladores,  sin  re- 
cibir protección  del  Gobierno  nacional,  demostraron  incon 
trastable  denuedo  en  la  Resistencia  que  opusieron  a las  fre- 
cuentes incursiones  de  las  tribus  indígenas  hasta  que  logra- 
ron conquistar  el  suelo  en  que  hoy  se  levanta  una  preciosa 
población  urbana,  y en  que  surgen  ingenios  para  la  elabo- 
ración de  la  caña  de  azúcar,  con  varios  otros  establecimien- 
tos industriales. 


Según  la  «Memoria  del  Departamento  de  Obras  Públi- 
cas» de  la  Nación  argentina,  correspondiente  al  año  1884, 
que  tenemos  a la  vista,  los  ferrocarriles  de  aquella  Repúbli- 
ca hermana  comprendían  una  estension  de  5,823  kilómetros 
representando  un  capital  de  140.947,555  pesos  fuertes.  La 
esplotacion  de  los  de  propiedad  nacional  y de  los  que  han 
sido  garantizados  por  el  Tesoro,  en  una  estension  de  3,583 
kilómetros  durante  el  año  de  1884,  produjo  término  medio 
el  7.32  % de  interés  sobre  el  capital  invertido  con  gasto  de 
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52  % del  producto  bruto,  superando  a todos  el  central  ar- 
gentino (sección  del  Rosario  a Córdoba)  que  rindió  el  16.11 
% líquido,  habiendo  atendido  su  servicio  administrativo  con 
solo  el  39.  25  %. 

Es  tan  notable  el  incremento  de  las  vías  férreas  en 
aquel  afortunado  país  del  Plata,  que  el  gran  central  norte 
(sección  de  Córdoba  a Salta  y Jujuy),  habiendo  sido  entre- 
gada su  primera  sección  ai  servicio  público  en  1878,  comen- 
zó por  obtener  2 ^ % de  beneficio  al  año,  durante  el  primer 
quinquenio,  y alcanzó  al  5 % en  el  sesto  año;  y sin  embargo 
de  estar  inconcluso  sobrepasó  la  cuota  del  7 % en  el  año 
séptimo  con  solo  el  moderado  gasto  del  45.62  %.  Este  sor- 
prendente resultado,  que  sin  embargo  es  muy  lógico  ante  el 
el  análisis  racional,  ha  sido  obtenido  después  de  una  rebaja 
considerable  en  las  tarifas  al  estremo  de  fijar  en  uno  y me- 
dio centavos  de  peso  fuerte  por  tonelada  en  kilómetro  el  fle- 
te para  las  azúcares  y otros  artículos  especiales . 

Estos  resultados  que  aumentan  el  entusiasmo  por  las 
empresas  ferrocarrileras,  ofrecen  una  brillante  perspectiva  a 
la  de  los  señores  Eduardo  Ziegler  y C.a,  no  solo  en  la  sec- 
ción argentina,  sino  también  y muy  principalmente  en  la  de 
Ija  Quiaca  a la  ciudad  de  Potosí,  sin  embargo  de  que  la 
construcción  en  esta  parte  ha  de  ser  mas  costosa  por  la  na- 
turaleza áspera  y muy  accidentada  del  suelo . 


